










































































































Zona de guerra: Vietnam 

Desde 
el tejado 

Durante la mayor parte de la guerra en el Sudeste 
asiático, los cielos sobre los campfos de batalla estuvieron 
llenos de aviones de combate de todas clases . Por encima 
de todos ellos volaban los Lockheed U-2 y SR-71 que, con i 
total impunidad, observaban cuanto sucedía más abajo . ^ 

A veces olvidada, la contribución de estos dos modelos al ? 
esfuerzo de guerra del SAC fue inmensa. I 



Guando un Lockheed U-2 de la CIA fue derribado 
muy al interior de la URSS en 1960, el presidente 
Eisenhower prometió que no habría más vuelos de 
los U-2 sobre ese país. Sin embargo, los soviéticos 
acusaron a EE UU de incumplir su palabra cuando, 
exactamente dos meses después, resultó también 
abatido un Boeing RB-47H de la 55. a SRW (Ala de 
Reconocimiento Estratégico). A raíz de ello Eisen¬ 
hower añadió que no se producirían más sobre¬ 
vuelos de aviones estadounidenses. Ello interrum¬ 
pió todos los esfuerzos de reconocimiento nortea¬ 
mericanos durante algún tiempo y sirvió de aviso 
para las diversas agencias de información occiden¬ 
tales. Pero este tipo de misiones se reemprendieron 
al cabo de un mes, aunque bajo unas líneas básicas 
y unas tácticas totalmente distintas. El impacto de 
éstas en el U-2 fue demoledor, pues ahora este 
avión se hubo de limitar a la recogida de datos aé¬ 
reos, rutas periféricas, labores meteorológicas y 
otras funciones marginales. China constituía un 
objetivo muy deseable, pero había disposiciones 
estrictas de que las misiones sobre ese país corrie¬ 
sen a cargo de pilotos chinos nacionalistas desde 
Taiwán. Ello dejó a la flota de U-2 sin trabajo. 

La totalidad de los primeros U-2 se produjeron 
para la CIA. Esta agencia recibió sus aviones un 
año antes de que la USAF se equipase con ellos, en 
junio de 1957. Los U-2 de la CIA eran los pintados 
enteramente de negro, mientras que los de la 
US Air Forcé eran de color metálico natural y, des¬ 


pués, grises. La USAF hubo de encargarse de las 
misiones menos trascendentes, las llamadas HASP 
(por programa de recogida de muestras a alta cota), 
y de algunas de reconocimiento periférico «cedi¬ 
das» de mala gana por la CIA. Entre los servicios 
de información de la USAF comenzó a circular la 
broma de que la letra «U» de la designación del 
avión era por useless (inútil), y éste acabó por ser 
apodado uUseless Deuce » (más o menos, una pareja 
—en el juego de naipes— inútil). 

Los pilotos de U-2 eran la élite de la US Air Forcé, 
enfrentados habitualmente a lo desconocido y 
acostumbrados a actuar en unos extremos difícil¬ 
mente comprensibles para la mayoría de los demás 
aviadores. La crisis cubana de 1962 fue estimulan¬ 
te para ellos pues hubieron de ayudar en las mi¬ 
siones de vigilancia a medida que la situación se 
deterioraba. Esta participación creció paulatina¬ 
mente hasta el punto que cada hombre realizaba 
hasta seis y más salidas cada día en el momento 
álgido de la crisis. El U-2 volvía a estar en cande¬ 
lera, y la verdad es que hizo un trabajo impresio¬ 
nante. La moral era muy alta, como también alto 
fue el precio pagado a cambio: la 4080. a SRW per¬ 
dió tres pilotos y cuatro aviones durante las mi¬ 
siones sobre Cuba. Cuando la crisis se enfrió, esa 
ala se ocupó de salidas diarias de reconocimiento 
realizadas conjuntamente con los RB-47H. Pero 
ello se trocó al poco tiempo en una tarea más ru¬ 
tinaria y gris que las salidas de recogida de mues- 


Un SR-71 A con base en 
Kadena se aproxima a 
un cisterna KC-135Q 
sobre ei mar de China 
Meridional. El SR-71 
requiere una gran 
distancia para descender 
y decelerar hasta 
situarse en unos 
parámetros compatibles 
con los del cisterna. 


Un U-2R del 349.° SRS 
de la 100. a SRW 
fotografiado frente a su 
hangar en la base 
tailandesa de U-Tapao. 

La estructura amarilla 
que aparece en primer 
plano permitía a los 
pilotos acceder a su 
avión y les protegía del 
sol mientras 
permanecían en cabina 
enfundados en sus 
trajes de vuelo. 

Batee M, Bailey 
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Los primeros U-2 
llegados a Bien Hoe 
fueron del tipo U-2C. 
Este ejemplar lleva 
contenedores subalares 
que incrementan su 
sarga útil de sensores. 


Abajo, derecha: El 
persona! de tierra pone 
manos a la obra en un 
U-2 que acaba de 
regresar a Bien Hoa. Se 
trata de uno de los dos 
equipados con las 

g randes antenas «Ram's 
orn», visibles en la 
popa del fuselaje. Se 
cree que estos aviones 
eran del tipo U-2F, 
capaces de recibir 
carburante en vuelo. 

Abajo: Un U-2ft se 
dispone a aterrizar en 
U-Tapao. El espionaje 
de señales electrónicas 
tuvo cada vez más 
importancia conforme 
avanzó la guerra. 


tras. Se recordaban con nostalgia los tiempos en 
que se la jugaban contra los misiles SA-2 y contem¬ 
plaban como los MiG-21 perdían combustión y 
caían de regreso a tierra tras haber realizado una 
ascensión a plena potencia en un intento de ganar 
la máxima altitud para poder derribar a los U-2. 
Después de algunos meses de salidas rutinarias, 
las tripulaciones de los U-2 y RB-47 cambiaron 
el nombre oficial de su misión, «Causa Común», 
por el de «Causa Perdida». 

El U-2 va a la guerra 

La moral de la unidad, gravemente afectada por 
la letanía de las misiones HASP y el elevado índice 
de bajas debidas a accidentes, mejoró sensible¬ 
mente en marzo de 1964, cuando se decidió enviar 
los U-2 a Vietnam. «Dragón Lady» se iba a la gue¬ 
rra. Los aviones se desprendieron de su equipo de 
recogida de muestras y prepararon para misiones 
fotográficas y de captación de señales (Sigint). Otro 
factor que sirvió de revulsivo fue la conversión del 
U-2A en el U-2C mediante la instalación del motor 
Pratt & Whitney J75-P-13, más potente. El U-2 te¬ 
nía ahora la potencia suficiente y era capaz de lle¬ 
var las cada vez mayores cargas de sensores. 

La 4080. a SRW llevaba en la base de Davis-Mont- 
han menos de un año cuando se le ordenó trasla¬ 
darse a Vietnam con sus U-2 y Lockheed DC-130. 
La unidad sentó sus reales en Bien Hoa (OL-20) y 
sus aviones fueron codificados «Lucky Dragón » (el 
U-2) y « Blue Springs » (DC-130). 

El U-2 se puso a trabajar inmediatamente en lo 
que se le había asignado: la fotografía desde alta 
cota. Debía cubrir zonas repartidas por toda la re¬ 
gión y se equipó con receptores electrónicos que 
actuaban como elementos de alerta cuando los ra¬ 
dares de los SA-2 o los MiG funcionaban en modos 
de ataque inminente. De cuando en cuando lleva¬ 
ban también otros receptores sintonizados en ban¬ 
das de frecuencia especíñcas antes del despegue. 
No había posibilidad de alterar la sintonización en 
vuelo, inconveniente que se resolvió más tarde. Los 



misiles SA-2 se cobraron un alto precio entre los 
U-2 sobre Cuba y China, y eran considerados una 
amenaza grave. La rápida proliferación de estos in¬ 
genios por toda la región y las impresionantes ac¬ 
tuaciones de los vehículos de control remoto (zán¬ 
ganos) Ryan AQM-34 redujeron los sobrevuelos di¬ 
rectos de los U-2. Un día, un U-2 realizaba una sa¬ 
lida coordinada con un zángano de alta cota, en la 
que éste debía recorrer una zona defendida por mi¬ 
siles mientras el U-2 se mantenía en la periferia del 
alcance de aquellos. El piloto observó claramente 
la total destrucción del zángano por un SA-2 y que¬ 
dó muy impresionado por la precisión y potencia 
del misil. A su regreso dijo que de buena gana su¬ 
geriría cambios en la misión de los U-2. Estos se 
dedicaron cada vez más a funciones Sigint en de¬ 
trimento de las fotográficas. En la práctica, los 
zánganos y los nuevos Lockheed SR-71 se ocuparon 
de estas últimas misiones y los U-2 se dedicaron 
en exclusiva a las de captación de señales. Apare¬ 
cieron varias configuraciones Sigint especializa¬ 
das, de las que destacaba una en la que se mon¬ 
taron dos antenas de «cuerno de camero» en la 
popa, como las utilizadas por dos U-2F (56-6680 y 
56-6707) en 1964. 

Todo , cambia 

El despliegue inicial de los U-2 dentro del pro¬ 
yecto «Lucky Dragón » cambió al «Trojan Horse» y 
después al « Olympic Torch », al « Sénior Book» y al 
«Giant Dragón ». La flota de U-2 tenía otro nombre 
y otra misión, pero aún se producirían cambios 
más significativos antes de que abandonase el Su¬ 
deste asiático. La denominación del ala cambió de 
4080. a SRW a 100. a SRW en febrero de 1966, de ma¬ 
nera que el escuadrón que empleaba los U-2 pasó 
de ser el 4028.° SRS para convertirse en el 349.° 
SRS. En julio de 1970 la unidad se trasladó de Bien 
Hoa (OL-20) a U-Tapao (OL-RU), en Tailandia. Pero 
antes de esto los efectivos destacados en OL-20 al¬ 
canzaron el nivel de escuadrón, que fue bautizado 
99.° SRS. Pero, con mucho, la novedad más notable 
fue la recepción del U-2R. 

Las limitaciones motrices del U-2 A se habían sol¬ 
ventado con el paso al J75, que demostró ser capaz 
de bastante más de lo que podía proporcionar la 
célula del U-2C. El nuevo U-2R ofrecía mejoras sig¬ 
nificativas en carga útil, alcance, flexibilidad y se¬ 
guridad. Esta variante, con sus 7 m adicionales de 
envergadura y fuselaje mayor, aportaba un incre¬ 
mento de 37,16 m 2 en la superficie alar, una figura 
aero dinámi ca superior, una cabina y un volumen 
para sensores mayores, alcance incrementado, 
controles mejorados y una mayor respuesta a estos 
últimos. Ello se tradujo en una drástica reducción 
del índice de accidentes, en particular a baja cota. 
El U-2R voló por primera vez en agosto de 1967 y 
fue declarado operacional a finales de 1968. 

La 4080. a SRW llevó sus «Dragón Lady» al com¬ 
bate pintados de gris o en el color metálico natural. 
Pero los pilotos comenzaron a quejarse de que tales 
colores eran muy poco discretos, tanto en tierra 
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como en el aire, y no les costó demasiado convencer 
a las esferas superiores de que los aviones debían 
pintarse de negro. En el otoño de 1964, el coman¬ 
dante Smart voló en el avión 56-6680 hasta Guam, 
acompañado de algunos especialistas y con una 
partida de esa pintura «mágica». El personal téc¬ 
nico de la base de Andersen no quiso participar en 
el proyecto. Pero la improvisación es algo habitual 
cuando se vuela en un avión altamente secreto y en 
misiones del mismo carácter desde bases extrañas 
repartidas por medio mundo. Smart y quienes le 
acompañaban consiguieron un hangar vacío, pu¬ 
sieron manos a la obra, regresaron con el U-2 a 
Bien Hoa y tuvieron el orgullo de presentar el pri¬ 
mer U-2 negro de la Fuerza Aérea. 

Esquema superfluo 

Quienes hayan tenido la oportunidad de ver a los 
U-2 y SR-71 en vuelo y en tierra coincidirán en que 
los nuevos esquemas grises de la USAF (similares 
a aquellos que llevaron los U-2) son mucho más di¬ 
fíciles de detectar bajo la mayoría de las condicio¬ 
nes y que los aviones pintados de negro destacan 
mucho más. Pero la visibilidad no era en este caso 
el factor determinante real: un avión negro tiene un 
aspecto siniestro y cierta aura mística, y no hay 
avión espía que se precie que vaya pintado en otro 
color que no sea el negro. Por supuesto, la pintura 
que se utiliza contiene minúsculas partículas me¬ 
tálicas que disipan la energía radar (y que añaden 
18 kg al peso del avión) pero no por ello el aparato 
es menos visible. 

Previamente los U-2 habían sido enviados a ul¬ 
tramar cubiertos por el manto del secreto. Se des¬ 
montaban parcialmente y cargaban en un trans¬ 
porte para el viaje, a cuyo destino eran descarga¬ 
dos durante la noche o cubiertos con lonas. Se les 
alojaba en hangares apartados, de los que sólo sa¬ 
lían momentos antes de emprender la misión, lo 
que sucedía casi siempre antes del amanecer. La 
salida se ejecutaba en silencio radio total y una se¬ 
guridad estricta. Pero una vez en guerra, todo esto 
cambió. Fue una novedad absoluta para los pilotos 
poder estacionar sus U-2 a plena luz del día, ca¬ 
rretear por las pistas como cualquier otro avión, 
operar a la vista de todos y hablar por radio. Re¬ 
cibían instrucciones de carreteo y los últimos da¬ 
tos meteorológicos, autorización para el despegue 
y direcciones de partida y aproximación, y todos 



aquellos informes que se comunican por radio a los 
pilotos de todo el mundo. 

Si la misión debe consistir en fotografiar algo, 
todo lo que debe hacerse es llegar al lugar del ob¬ 
jetivo, accionar las cámaras y regresar, Pero cuan¬ 
do la salida es de escucha electrónica se debe per¬ 
manecer en el área todo el tiempo que sea posible, 
i,as misiones Sigint fueron un cambio para los 
U-2. Ahora debían orbitar sobre una zona durante 
tantas horas que parecían días. El piloto no podía 
accionar los receptores, que eran de control remoto 
o automático. Todo lo que debía hacer era mante¬ 
ner una cota establecida. La única distracción se 
producía cuando la guerra se acercaba a la zona, 
es decir, cuando había posibilidad de escuchar lla¬ 
madas de radio de aviones de ataque o de salva¬ 
mento. Incidencias como éstas ayudaban a que el 
piloto del U-2 se mantuviese despierto. 

Pero no sólo el énfasis de las misiones pasó de 
la fotografía a la electrónica, sino que también el 
área de mayor interés se desplazó de Vietnam del 
Norte a China. Cada vez más las misiones se diri- 


Esta secuencia 
fotográfica muestra un 
misil SA-2 en pleno 
seguimiento de un U-2 
y fue captada por ia 
cámara vertical del 
«Dragón Lady». El misil 
explosionó cerca del 
avión, sin consecuencias 
para éste. 


Seguido por un C-5A 
Galaxy, este U-2R de la 
100. s SRW se dispone a 
emprender una nueva 
misión desde U-Tapao. 
Las grandes antenas de 
hoja eran comunes en 
los U-2R de este 
período. 



Bruce M. Bailey Bruce M, Baitey 
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Este desgraciado SR-71A 
se salió de la pista al 
aterrizar en emergencia 
en Kadena. Apréciense 
las puertas de carenado 
del paracaídas de 
frenado. 


Este U-2R despega de 
U-Tapao de camino a 
una nueva misión. De 
ascender a un régimen 
motriz sostenido, el 
U-2R podía tardar 35 
minutos en alcanzar los 
19 800 m. Al llegar a la 
cota operativa, el piloto 
podía pasarse varias 
horas en el aire 
describiendo órbitas 
mientras el equipo de 
a bordo grababa 
emisiones hostiles. 


gieron contra objetivos situados en ese país en vez 
de en las zonas de batalla, hasta llegar al punto de 
que al final del conflicto se volaba casi exclusiva¬ 
mente sobre China. Todavía se realizaron algunas 
misiones rutinarias más sobre los campos de ba¬ 
talla, sobre todo en respuesta a necesidades espe¬ 
cíficas dentro de operaciones como las « Linebac - 
fcer» y otras parecidas. 

Las primeras configuraciones Sigint consistían 
en receptores presintonizados que sólo podían cu¬ 
brir una o dos frecuencias, aparatos de capacidad 
limitada y que sólo podían interceptar las señales 
que viajaban en una banda preseleccionada. Los 
inconvenientes de tal sistema resultaban obvios y 
se hicieron esfuerzos notables para solventarlos. 
En este caso, el U-2 se benefició y aprendió de sus 
rivales, los zánganos. Tanto los U-2 como éstos lle¬ 
vaban a cabo sus misiones rutinarias mediante sis¬ 
temas de interceptación de señales que eran con¬ 
trolados a distancia por especialistas situados en 
otros aviones o en tierra. Este método permitía que 
esos hombres eligieran las señales de mayor inte¬ 
rés, exploraran en busca de emisores sospechosos, 
emplearan el equipo de la misma forma que lo ha¬ 
rían como si estuviesen a bordo del U-2 y trans¬ 
mitieran los datos recogidos a sus usuarios repar¬ 
tidos por todo el mundo merced a las comunica¬ 
ciones por satélite u otras redes. 

Las que empezaron siendo misiones fotográficas 
de seis horas pronto pasaron a ser de ocho, diez y 
finalmente de doce o más horas. Una vez que el 
U-2 estaba sobre la zona y en órbita, debían man¬ 
tenerse en ella tanto tiempo como le fuese posible o 
hasta que fuese relevado por otro avión. El aguante 
del piloto comenzó a ser un factor clave. El U-2R 
tenía una cabina mayor y con comodidades tales 
como un aparato para calentar comida, lo que en 
parte hacía más llevadera la vida del piloto a bor¬ 
do. Pero aún así, doce horas es un período agóni¬ 
camente largo cuando se está enfundado en un tra¬ 
je de presionización, sin cambiar de postura, ex¬ 
puesto a extremos de frío y calor y sometido a una 



sensación de deshidratación a causa de la seque¬ 
dad extrema del aire y la necesidad de inhalar oxí¬ 
geno constantemente. Una ventaja entre tales pa- 
deceres era que en tales circunstancias era casi im¬ 
posible caer tendido. En alguna ocasión en que de¬ 
bían realizarse misiones a cotas inferiores los pi¬ 
lotos se rebelaron y consiguieron efectuarlas con 
trajes de vuelo normales. 

El U-2 nació en forma de un avión extraordina¬ 
riamente esbelto. Pero como todos los aparatos de¬ 
dicados a funciones de reconocimiento electrónico, 
con el paso del tiempo comenzó a recibir antenas, 
contenedores y todo tipo de abultamientos. En las 
postrimerías del conflicto, algunos U-2 llevaban tal 
número de antenas que parecían más puercoespi- 
nes que aeronaves. Esto se ha perpetuado en los 
TR-1 actuales, que casi llevan tantos «supercon- 
tenedores» y antenas como tipos de emisores. 

La guerra en cifras 

Mientras estuvo en el Sudeste asiático, el U-2 se 
cubrió de laureles. El Trofeo Paul T. Cullen es la 
mayor distinción del SAC referida a unidades de re¬ 
conocimiento, y muy codiciado por todos aquellos 
que pertenecen a la especialidad. Pues bien, por 
sus actuaciones en apoyo de la guerra durante 
1972, la 100. 8 SRW ganó ese trofeo. Durante ese 
mismo período esta ala fue considerada la mejor 
unidad de reconocimiento de la 15. a Fuerza Aérea 
y por ello se hizo acreedora del Trofeo John A. Des- 
portes. Además, mereció Citaciones Presidenciales 
y menciones de Unidad Distinguida de la Fuerza 
Aérea mientras estuvo en combate. En enero de 
1973 los U-2 sumaron más de 500 horas en primera 
línea: era la primera vez que cualquier unidad do¬ 
tada con este avión pasaba de esa cifra en un solo 
mes. Pero esta plusmarca fue superada en diciem¬ 
bre de 1974, mes en el que se registraron más de 
600 horas, a una media de 20 diarias, lo que es mu¬ 
cho para un sistema tan delicado y utilizado en 
unas condiciones tan extremas. 

Los U-2 fueron retirados de Tailandia en marzo 
de 1976 y desplegados en otras bases diseminadas 
por todo el mundo. Los «Dragón Ladyy> habían de¬ 
mostrado ser una plataforma de reconocimiento 
capaz y fiable. Ello dio lugar a la fabricación del 
TR-1 y estableció un modo de operar para los avio¬ 
nes de la especialidad que se perpetuará mientras 
las fuerzas aéreas empleen aparatos tripulados 
para satisfacer sus necesidades de información. 

Habu 

El SR-71 fue a la guerra de una forma muy pa¬ 
recida a como lo hizo el Boeing RC-135, a saber, 
operó desde la base de Kadena y tuvo otros reque¬ 
rimientos operacionales en la región aparte de los 
propios en la zona en conflicto. El SAC tenía ya en 
ese aeródromo una ala completa y establecida des¬ 
de hacía tiempo, la 4252. a SW, que utilizaba una 
gran flota de cisternas KC-135 y los RC-135. Esta 
base había sido preparada años antes de manera 
que todos los elementos del SAC quedasen confi¬ 
nados en una de sus áreas más apartadas, aislados 
de todas las demás actividades. Ello se hizo así 
para satisfacer las estrictas medidas de seguridad 
que rodeaban a los RB-47 y U-2. Se tomaron dis¬ 
posiciones todavía más radicales cuando llegaron 
los RC-135, lo que hacía de esa base un lugar idó¬ 
neo para el envío de los SR-71. La 9. a SRW esta¬ 
bleció en Kadena su Destacamento Uno y envió sus 
aviones al lugar en 1967. Okinawa estaba infestada 
por una serpiente venenosa y extremadamente 
agresiva, llamada habu por los naturales de la isla. 
Los SR-71 fueron bautizados con ese nombre y en 
sus derivas se pintó úna pequeña serpiente blanca. 

El SR-71 operaba de forma muy parecida a como 
lo habían hecho los U-2 al principio, es decir, bajo 
el más estricto de los secretos. Los aviones per¬ 
manecían ocultos el mayor tiempo posible y su pre¬ 
sencia en Okinawa fue negada con vehemencia. Los 
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«habu» atraían grandes masas de espectadores y 
fotógrafos cada vez que despegaban o aterrizaban, 
y las fotografías de este modelo en Okinawa apa¬ 
recieron en periódicos y revistas de todo el mundo. 

Como los RC-135 en los primeros días de la gue¬ 
rra, la misión primaria de los SR-71 estaba enfo¬ 
cada hacia objetivos chinos, norcoreanos y sovié¬ 
ticos. Estos aviones realizaron misiones regulares 
sobre Vietnam del Norte con la misma prioridad 
que las salidas antes citadas, excepto cuando hu¬ 
bieron de apoyar operaciones especiales. En tales 
casos, como cuando se desencadenaron las ofen¬ 
sivas «Linebacker», centraron toda su atención en 
la zona en litigio. 

«Giant Scale» 

En una misión típica, el SR-71 carreteaba hasta 
el umbral de la pista acompañado de un convoy de 
vehículos de apoyo (casi como en un desfile). A con¬ 
tinuación permanecía en el extremo de la pista du¬ 
rante un tiempo considerable, mientras se reali¬ 
zaban los ajustes y comprobaciones de última 
hora. Todo ello se efectuaba a plena luz del día y a 
veces creaba una importante congestión de tráfico 
en la pista que se iba a utilizar. Y para que a nadie 
se le pasase por alto que un «Habu » se disponía a 
alzar el vuelo, el helicóptero «Pedro» despegaba y 
se mantenía en estacionario sobre la pista. Esto 
sólo sucedía cuando un SR-71 estaba a punto de 
aterrizar o despegar. 

El « Habu » se alzaba del suelo en mitad de un ru¬ 
gido inconfundible y que podía escucharse a kiló¬ 
metros de distancia. Una salida normal duraba 
alrededor de tres horas y media con un reposta- 
je en mitad del vuelo. Cuando volaba en crucero a 
24 400 m y a una velocidad de Mach 3, su radio de 
viraje iba de 260 a 290 km en el mejor de los casos. 
Es por ello que todas las misiones describían un 
arco muy abierto a través del área de interés. La 
primera pasada podía llevar al SR-71 a sobrevolar 
Tailandia, Laos, Vietnam del Norte y llegar al golfo 
de Tonkín para encontrarse con un avión cisterna 
KC-135Q. Este periplo podía hacerse al revés, en 
cuyo caso el repostaje tenía lugar sobre Tailandia. 
Después de llenar los tanques se cubría la segunda 
mitad del trayecto, sobre objetivos distintos, o bien 
el «Habu» se desviaba para visitar áreas en China 
de regreso a Kadena. 

Las operaciones «.Giant Scale» de los SR-71 en 
ese teatro debían llevarse a cabo exclusivamente 
desde Okinawa. Estaba previsto que todos los vue¬ 
los tuviesen como destino Kadena, aunque se había 
contemplado la posibilidad de que algún avión hu¬ 
biese de desviarse accidentalmente a Udom, en 
Tailandia. Hubo casos (muy raros) en los que algún 
SR-71 hubo de posarse en Udorn debido a que no 
había podido repostar o a un problema mecánico. 
Se requería una situación de emergencia grave 
para conseguir permiso de aterrizar en cualquier 
base que no fuese Kadena. Esta reticencia a des¬ 
viarse del pian previsto dio como resultado la pér¬ 
dida de un avión que se vio obligado a posarse en 



Okinawa en mitad de fuertes vientos cruzados poco 
antes de un tifón. Quienes servían en Kadena en¬ 
vidiaban a los tripulantes de los «Habu» cuando 
amenazaba con desencadenarse un tifón, pues en 
ese caso todas las operaciones se desplazaban a 
Japón, Guam o las Filipinas hasta que pasase al 
frente. En personal asignado a los «Habu» disfru¬ 
taba de tantos días de inactividad como durasen 
las perturbaciones atmosféricas. 

El SR-71 era una estupenda plataforma fotográ¬ 
fica y podía cubrir áreas muy grandes en muy poco 
tiempo. Estaba también muy bien preparado para 
misiones de recogida de datos electrónicos e imá¬ 
genes térmicas y de radar y, en suma, para todo 
tipo de funciones de reconocimiento salvo para la 
captación de comunicaciones. Llevaba sensores 
para todas ellas, pero en el caso de las últimas no 
estaba el tiempo suficiente sobre un mismo sitio 
para poder grabar una conversación completa. Por 
el contrario, el U-2 era capaz de permanecer horas 
y horas sobre una área, lo que hacía de él un rey 
en la especialidad. El SR-71 llevaba diversos equi¬ 
pos de contramedidas sobre Vietnam del Norte, 
pero realmente más que necesitarlos sólo los pro¬ 
baba. Se lanzaron incontables SA-2 hacia el espacio 
ocupado segundos antes por un SR-71, una prác¬ 
tica que resultó ser un sinsentido parecido al de 
enviar cazas MiG-21 a interceptar los U-2. 

A diferencia del U-2, el SR-71 permaneció en Ka¬ 
dena y cuando terminó el conflicto se concentró en 
otros objetivos. Ambos sistemas maduraron y se 
desarrollaron de manera considerable durante la 
guerra: un resultado de ello es su despliegue pla¬ 
netario actual. Donde sea y cualquiera que sea la 
misión, el U-2 y el SR-71 darán a la USAF la posi¬ 
bilidad de echar un vistazo «desde el tejado». 


La serpiente habu, 
propia del Sudeste 
asiático, se utilizó como 
motivo para indicar el 
número de vuelos 
realizado por el SR-71A 
n.° 64-17974 flchi Ban¿ 
que operó durante algún 
tiempo desde Kadena. 


El SR-71 A n.° 64-17972 
carretea en la base 
de Kadena de regreso de 
una salida. En las zonas 
de estacionamiento 
aparecen aviones 
RC-135, que el SAC 
empleó en misiones de 
reconocimiento 
electrónico sobre el 
Sudeste asiático. 
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Mirage IV, el gran 

garrote francés 

El Mirage IV ha equipado los escuadrones de ataque nuclear de 
la Forcé de Frappe francesa desde octubre de 1964, a la que 
proporcionó capacidad de disuasión nuclear estratégica. La 
actualización de este avión con el misil nuclear ASMP servirá 
para que siga en activo hasta los años noventa. 


Uno de los atributos más notables de los 
bombarderos estratégicos diseñados du¬ 
rante los años cuarenta y cincuenta ha 
sido su inesperada longevidad. Durante la 
fase de concepción se solía asumir que el 
ciclo de sustitución de tales aviones iba a 
ser de unos 10 años y que, a corto plazo, 
se necesitaría un nuevo modelo para rem- 
plazarios. Las naciones que gozaban de 
mayores recursos económicos pusieron en 
servicio algunos bombarderos nuevos, 
pero el coste de éstos dio como resultado 
en otros casos que los aviones ya en activo 
fuesen reacondicionados y mantenidos en 
primera línea. Los aviones diseñados para 
operar a alta cota padecieron un profundo 
cambio en el perfil de sus misiones a raíz 
de la adopción, en los años sesenta, del 
concepto de penetración bajo la cobertura 
de los radares, lo que también les obligó 
a utilizar misiles como alternativa a las 
bombas nucleares de caída libre. Algunos 
modelos, como el Vickers Valiant dejaron 
de volar hace años mientras que otros, tal 
es el caso del Myasischyev M-4 y de Hand- 
ley Page Víctor, se han adaptado a otras 
funciones, El Boeing B-52 es todavía uno 
de los elementos estratégicos clave de la 
USAF y es difícil que vaya a ser dado de 
baja en plazo inminente. Un caso parecido 
es el del Mirage IV. 

A diferencia de las tres potencias que la 
precedieron en el «club» nuclear, Francia 
ha poseído un único bombardero estraté¬ 
gico pensado como tal. Bautizado como 
una fabulosa familia de aviones de com- 
bate, el Mirage IV ha sido una pieza esen¬ 
cial del arsenal nuclear francés durante 
20 años. Hoy día se encuentra en el um¬ 


bral de una segunda juventud, armado 
con un misil llamado ASMP, y dispuesto a 
seguir en activo durante un decenio más. 

Su designación y aspecto confirman que 
el Mirage IV es primo hermano de los 
cazabombarderos Dassault Mirage III. 
Cuando, en abril de 1957, comenzaron for¬ 
malmente los trabajos de desarrollo, Das- 
sauit fue capaz de responder al requeri¬ 
miento oficial mediante el expeditivo pro¬ 
cedimiento de agrandar el Mirage III en 
un 50 por ciento, doblar la superficie alar 
y el peso, e instalar un segundo motor con 
poscombustión SNECMA Atar. En princi¬ 
pio este aparato debía ser un medio inte¬ 
rino de alcanzar la capacidad nuclear, 
pues su alcance sólo bastaba para llegar 
al «aeródromo de la OTAN más cercano» 
después de atacar objetivos industriales 
soviéticos desde bases francesas. A con¬ 
tinuación debía aparecer un magnífico 
bombardero tres veces mayor, pero al 
poco tiempo se descubrió que semejante 
propósito estaba más allá de las posibi¬ 
lidades técnicas y financieras. En vez de 
ello, Francia adquirió una docena de avio¬ 
nes cisterna Boeing C-135F con los que 
ampliar el alcance de sus Mirage IV, 

Anatomía de un Mirage 

La misión «de alcance uno y medio» (lla¬ 
mada a veces «semisuicida») fue de este 
modo más llevadera para los dos tripu¬ 
lantes de este bombardero. Debían cubrir 
una distancia menor desde sus aeródro¬ 
mos en Francia hasta Moscú que (por de¬ 
cir algo) desde RAF Scampton, pero ello no 
suponía ninguna ventanja en si. Los bom¬ 
barderos subsónicos británicos podían 



Ef Mirage iVP n° 01 lanza un misil ASMP 
inerte. El ASMP está propulsado por un 
estatorreactor de queroseno y un cohete 
acelerador de propergol sólido. Tiene un 
alcance de 80 km (lanzado a Mach 2 y 
desde el nivel del mar) a 250 km 
(a Mach 3 y alta cota). 

entraren espacio aéreo soviético por cual¬ 
quier punto de sus vastos flancos, pro¬ 
bablemente a través de! Báltico. Los bom¬ 
barderos franceses, empero, deberían vo¬ 
lar la mayor parte del tiempo a través de 
las densas defensas antiaéreas del Frente 
Central para alcanzar sus objetivos. Es 
por ello que se necesitaba un avión su¬ 
persónico, uno que pudiese sobrevolar los 
cinturones de misiles y artillería antiaérea 
a elevadas velocidades subsónicas para- 
después ascender y acelerar hasta Mach 2 
para realizar un ataque a todo gas. 

Una ala en delta de implantación baja, 
aflechada a 60°, es el principal rasgo co¬ 
mún de los Mirage III y IV. En este último, 
el mayor tamaño del ala permitió a los in¬ 
genieros diseñar un plano de un espesor 
más adecuado para el vuelo supersónico. 
Éste era del 3,8 por ciento en la raíz y del 
3,2 por ciento en los bordes marginales, 
comparados con el 4,5 y el 3,5 por ciento 
respectivos en el Mirage m. Además, re¬ 
vestimientos fresados de una pieza cu¬ 
brían casi el 95 por ciento de la estruc¬ 
tura, lo que hizo posible incluir tanques 
alares integrados. Con el fin de aumentar 

El misil de crucero ASMP , de 150 
kilotones, equipará a los 18 Mirage IVP y 
también a cinco escuadrones de Mirage 
2000N (75 aviones) y dos Ffottilles de 
Super Etendard (doce aparatos). 












tonar su primera arma atómica.} Hubieron 
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el alcance en lo posible, también la deriva 
alojaba un tanque de carburante. Las alas 
heredaron también la fórmula de elevones 
divididos del Mirage III, así como unos 
aerofrenos de cuatro secciones separadas 
parecidos a los del caza. 

Las tomas de aire, montadas a cada cos¬ 
tado del fuselaje, presentaban semiconos 
(apodados souris, o ratones) que se des¬ 
plazaban longitudinalmente de acuerdo a 
la velocidad del avión para situar la onda 
de choque en su posición óptima en el la¬ 
bio de la tobera de admisión y así ayudar 
a la recuperación de presión. Los motores 
eran dos Atar 09K estabilizados a un em¬ 
puje unitario de 4 700 kg en seco y 6 700 kg 
con poscombustión. En los despegues con 
el peso máximo podían instalarse bajo el 
ala dos grupos de seis botellas JATO (co¬ 
hetes aceleradores). 

Desde su claustrofóbiea cabina situada 
detrás del piloto, en la que la luz solar 
sólo penetra a través de dos minúsculas 
ventanillas, el navegante controla un 
complejo equipo que incluye un radar car¬ 
tográfico GSF montado en el vientre del 
avión. Inmediatamente detrás de su ra- 
domo circular, el fuselaje presenta una 
concavidad hecha a medida de la mitad 
superior de una bomba nuclear AN 22 de 
60 kilotones. El navegante se encarga de 
un receptor de alerta radar Thomson-CSF 
Tipo BF y, que duda cabe, también de un 
tipo desconocido de equipo de interferen¬ 
cia. Como medio defensivo contra los mi¬ 
siles de guía infrarroja cada uno de los so¬ 
portes subalares externos puede recibir 
un lanzador de bengalas Philips-Matra 
Phimat. 'Por su parte, de cada uno de los 
soportes internos puede suspenderse un 
tanque adicional lanzable de 2 500 litros. 

El prototipo Mirage IV voló el 17 de ju¬ 
nio de 1959, propulsado por motores Atar 
09C y equipado con una deriva grande y 
casi puntiaguda. El n.° 2, que le siguió el 
12 de octubre de 1961, era casi un avión 
de serie en lo que respecta a su aspecto 
externo y fue rebautizado Mirage IVA. 
(Entre esos dos primeros vuelos, el 13 de 
febrero de 1960, Francia había hecho de- 

Cuatro Mirage IV están equipados con 
contenedores de reconocimiento CT 52, 
cuya forma y tamaño se corresponden con 
los de la bomba AN 22. Este sistema 
puede llevar diversas cámaras verticales , 
oblicuas y frontales, asi como un infrarrojo 
de exploración lineal. 


otros dos aviones de preserie. 

Forcé de Frappe 

Los 50 primeros Mirage IV se encarga¬ 
ron en 1960, seguidos por un lote menor 
de 12 unidades más, y todos ellos se en¬ 
tregaron entre diciembre de 1963 y no¬ 
viembre de 1966. El 1 de enero de 1964 se 
creó el Commandement des Forces Aé- 
riennes Stratégiques (CoFAS) dentro del 
Armée de l'Air para administrar las fuer¬ 
zas estratégicas. Esta organización se 
ganó rápidamente el nombre de Forcé de 
Frappe, pero desde los círculos oficiales 
se prefería el menos belicoso de Forcé de 
Dissuasion. El 1 de octubre de 1964 se de¬ 
claró operacional un primer escuadrón de 
Mirage IVA y hacia febrero de 1966 exis¬ 
tían ya nueve escuadrones, cada uno con 
cuatro aviones listos para despegar al me¬ 
nor aviso. Al cabo de menos de seis se¬ 
manas, Francia anunció que pretendía de¬ 
jar la estructura militar de la OTAN a fi¬ 
nales de ese año y asumir la responsabi¬ 
lidad total de su defensa. Esta decisión, 
que supuso un acicate extraordinario 
para el orgullo nacional, fue posible gra¬ 
cias a la existencia del Mirage IV. 

Francia no podía permitirse, como Es¬ 
tados Unidos, mantener constantemente 
en vuelo un grupo de aviones de reacción 
nuclear rápida, de modo que adoptó la so¬ 
lución de compromiso según la cual cada 
escuadrón debía tener un avión en alerta 
de quince minutos durante las 24 horas 
del día. A medida que los misiles lanzados 
desde silos se sumaron a los arsenales es¬ 
tratégicos franceses y experimentaron su¬ 


Este Mirage IVA lleva una bomba nuclear 
frenada por paracaídas AN 22. Una unidad 
dotada con esta arma, el EB 2/94 «Marne» 
de St Dizier, seguirá en activo junto a los 
dos escuadrones equipados con el Mirage 
IVP y el ASMP, los EB 1/91 «Gascogne» y 
EB 2/91 «Bretagne». 

cesivas mejoras, el número de escuadro¬ 
nes dotados con el Mirage IV se redujo a 
seis en junio de 1976 y a cuatro en octubre 
de 1983. Sin embargo, la unidad de con¬ 
versión —el Centre d'Instruction des For¬ 
ces Aériennes Stratégiques (CIFAS) 329— 
comenzó a utilizar una patrulla de cuatro 
Mirage IVA en funciones de reconocimien¬ 
to estratégico. Estos cuatro aparatos, de 
un total de 12 modificados, se equiparon 
a partir de 1977 con un contenedor de sen¬ 
sores CT 52 cuyo tamaño y forma eran si¬ 
milares a los de la bomba AN 22 y, por 
tanto, se instalan en el sitio de ésta. Los 
CT 52 pueden recibir cámaras verticales, 
oblicuas y delanteras, tales como tres 
Omera 35 para baja cota y tres Omera 36 
para alta, así como una cámara cartográ¬ 
fica Wildt. Si se requiere un infrarrojo de 
exploración lineal, en lugar de las Omera 
36 se monta un equipo SAT Super Cyclone. 

Estos aviones de reconocimiento debe¬ 
rían haber sido los únicos Mirage IVA en 
activo después de la pospuesta fecha de 
retirada, prevista para 1985. Los primeros 
indicios de que esto no iba a ser así se tu¬ 
vieron en 1979, cuando se supo que quince 
(que después fueron 18) aviones se modi¬ 
ficarían para que pudiesen utilizar el mi¬ 
sil nuclear Aérospatiale ASMP (A ir-Sol 
Moyenne Portée ), cuyo contrato de desa¬ 
rrollo se había firmado en abril de 1978. 



Paul A. Jacksor ^ Jackson 
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Se trata de un misil de 538 cm de longitud, 
propulsado por un estatorreactor de que¬ 
roseno y un acelerador de lanzamiento de 
propergol sólido. Su alcance es de 75 a 
100 km y puede volar siguiendo el terreno 
hasta el objetivo a Mach 3 merced a una 
plataforma inercia] SAGEM. 

Con el fin de que esta cabeza de guerra 
de 150 kilotones pudiese lanzarse con pre¬ 
cisión, el sistema de navegación del avión 
portador debía suministrar al ASMP datos 
de posición hasta el momento del lanza¬ 
miento. Se hicieron varios cambios para 
que ese avión de los años cincuenta pu¬ 
diese «hablar» a un misil de los años se¬ 
tenta, al tiempo que el radar del propio 
Mirage XV hubo de ser actualizado para 
lograr una mayor precisión. El radomo 
ventral cubre ahora la antena de una uni¬ 
dad de pulsos Doppler Thomson-CSF AR¬ 
CANA (Appareil de Récalage et de Carto- 
grafie pour Navigation Aveugle ) derivada 
de los sistemas Iguane y VARAN que equi¬ 
pan al Dassault-Breguet Atlantique 2 y al 
avión de vigilancia marítima Gardian, 
respectivamente. 

Aunque el ASMP ha de servir para ar¬ 
mar otros aviones de Dassault-Breguet 
(Super Etendard y Mirage 2000N), el Mi¬ 
rage IV es su primer usuario y, por tanto, 
participó en las primeras pruebas del mi¬ 
sil. En primer lugar, el fuselaje del tercer 
prototipo Mirage IV sirvió para las eva¬ 
luaciones estáticas del nuevo soporte ven¬ 
tral en el que debía montarse el misil. 
Después, en 1981, el avión n.° 08 realizó 
lanzamientos de un ASMP inerte, seguidos 
por los de un ingenio real en junio de 1983 
a cargo del avión n. Q 04. Se manifestaron 
algunos problemas en la integración del 
cohete y el estatorreactor, pero todos ellos 
se habían solventado cuando se dieron 
por concluidas las pruebas del misil. 

«P» por Pénétration 

Mientras tanto, en 1982, el n. a 08 se con¬ 
virtió en el primer prototipo de la versión 
usuaria del ASMP. Inicialmente, ésta re¬ 
cibió la designación de Mirage IVN (por 
Nucléaire), pero al poco tiempo se cambió 
por la de Mirage IVP para indicar Péné¬ 
tration. En este nuevo régimen, el Mirage 
IV debía abandonar el método de volar a 
toda velocidad hasta el objetivo en favor 
de un perfil hi-lo-hi sobre un radio de ac¬ 
ción de 4 000 km con repostaje en vuelo. 
(Para adecuarse a los nuevos tiempos, la 


flota de cisternas se convierte actualmen¬ 
te al modelo C-135FR mediante la insta¬ 
lación de turbosoplantes CFM56.) 

Terminado en octubre de 1982, el Mi¬ 
rage IVP n.° 01 (nacido como n.° 08) se em¬ 
pleó en las evaluaciones de Dassault antes 
de ser entregado al CEAM ( Centre d'Ex- 
périences Aériennes Militaires) de Mont- 
de-Marsan el 1 de julio de 1983. Debido a 
que el Mirage IVP consiste en una célula 
bien probada aunque equipada con nueva 
aviónica, el equipo de evaluación del 
CEAM estaba dirigido por un experimen¬ 
tado navegante en vez de por un piloto. El 
CEAM no pudo probar la instalación de 
contramedidas mejorada, pues ésta co¬ 
menzó a instalarse en el IVP n.° 02 (el ex 
IVA n.° 28), que voló en mayo de 1983. El 
segundo avión se utilizó sobre todo en 
pruebas de Dassault mientras que, de¬ 
vuelto por el CEAM, el Mirage IVP n.° 01 
asumió el programa de lanzamientos del 
ASMP y lo llevó a buen fin. 

Los 18 Mirage IVP «de serie» son mo¬ 
dificados por el propio Armée de l'Air en 
Aulnat/Clermont-Ferrand (por el Atelier 
Industriel de l'Air). Llegado allí en octu¬ 
bre de 1983, el primero fue entregado (al 
CEAM) en febrero de 1985 y está previsto 
que el n.° 18 (la reconstrucción del Mirage 
IVA n.° 02) esté listo a finales de 1987. El 
proceso de transformación en Aulnat 
comprende una revisión a fondo de los 
aviones, pero es posible que más tarde sea 
necesario realizar otra operación similar: 
los Mirage IV han llegado casi a las 5 000 
horas de vuelo, y es posible que cuando se 
alcancen las 6 500 horas se realice un 
cambio de los largueros maestros alares 


Como muchas fuerzas aéreas europeas, el 
Armée de l'Air ha reforzado los hangares 
de la mayoría de sus aeródromos. Los 
Mirage IVP están albergados en tales 
hangares con el fin de que la Forcé de 
Frappe sea menos vulnerable ante ataques 
contra sus bases. 

para prolongar el período de disponibili¬ 
dad del aparato. 

Sólo dos de los nueve escuadrones ori¬ 
ginales serán equipados para llevar al 
ASMP, el primero de los cuales, el EB 1/91 
«Gascogne » de Mont-de-Marsan, declaró 
operacional su primer Mirage IVP en 
mayo de 1986. Las entregas de seis ejem¬ 
plares a esa unidad terminaron antes de 
fin de año, de modo que en diciembre del 
mismo inició la conversión el EB 2/91 
«Bretagne» de Cazaux. También esta uni¬ 
dad ha recibido seis aparatos, de modo 
que los seis restantes serán para el CIFAS 
328 con fines de entrenamiento. Quedan 
así bastantes Mirage IVA como reserva y 
para que siga en activo un escuadrón ar¬ 
mado con la bomba AN 22 original; este 
honor ha recaído en el EB 2/94 «Mame», 
que volará desde St. Dizier, con un des¬ 
tacamento en Cambrai, hasta mediados de 
los años noventa. Reducida en sus dos ter¬ 
ceras partes después de la disolución de 
tres escuadrones en 1976, dos en 1983 y 
otro en octubre de 1986, la flota de Mirage 
IV sigue en primera línea para cumplir un 
nuevo período operacional. 

Este Mirage IVP lleva un ASMP en el 
soporte ventral y dos tanques subalares. 

La insignia de la deriva corresponde al 
CEAM, pues los ejemplares de primera 
línea carecen de todo distintivo de unidad. 


c 


Pau! A. Jacksort 


































Luz de 

Enrasada en el revestimiento, se 
despliega en un sector de 30° cuando 
va a entrar en funcionamiento 


Sensor de temperatura 

Proporciona parte de los datos 
requeridos para el cálculo pm^ 
velocidad del aparato 


Parabrisas 

Característico de todos aquellos 
diseñados para aviones de alta 
velocidad de finales de los años 
cincuenta, consta de dos paneles 
dispuestos en uve 





Sonda da repostaje 

Es compatible con los cisternas Boeing 
C-135FR que, además de una pértiga 
rígida de trasvase de carburante, 
poseen también yna manga flexible de 
transferencia para abastecer a aviones 
dotados de sonda fija de recepción 



Sonda pitot 



Compartimiento delantero 
da ovlónica 

Alberga parte del equipo electrónico, 
incluidas las radios 


Cámara 

En la proa hay una cámara vertical de 
ataque OMERA que sirve para registrar 
los daños ocasionados durante las 



incursiones, aunque su valor es 
marginal en el caso de ataques a baja 
cota y con misiles de largo alcance. Los 
Mirage IVA de reconocimiento llevan un 
contenedor CT 52 bajo el fuselaje 



Cabeza de guerra 

Mientras que el Mirage IV estaba 
armado en principio con una bomba 
termonuclear de 60 a 70 kilotones 
frenada por paracafdas, el IVP utiliza 
un arma de 150 kilotones. Ésta (ef misil 
ASMP) p además, puede lanzarse desde 
75 a 100 km del objetivo. 


Dassault-Breguet Mirage IVP 
91. a Escadre de Bombardement 
Armée de lAIr 




Cubierta 

La cubierta delantera comprende dos 
partes transparentes y una opaca. Se 
abre hacia arriba y se expulsa mediante 
cargas explosivas antes del lanzamiento 
del asiento deí piloto 


Liberación en emergencia 

Permite al personal de tierra activar la 
expulsión de las cubiertas en caso de 
que la tripulación no pueda hacerlo por 
cualquier causa 




Borde de ataque 

Desprovisto de superficies de 
incremento de la sustentación o 3a 
maniobrabilidad, presenta una flecha 
de 60 grados 


Cabina trasera 

Tiene sólo dos minúsculas ventanillas, 
de modo que las referencias primarias 
def navegante son la pantalla de! radar 
y los instrumentos 


Compartimiento de equipo 

La aviómca del sistema de navegación 
y armas se halla inmediatamente detrás 
de la cabina trasera 


Misil nuclear ASMP 

El Air-Sol Moyenne Portée esté 
propulsado por un estatorreactor y un 
cohete acelerador de propergol solido. 
Las tomas de aire del primero sirven 
asimismo como alas embrionarias 


Radomo 

El domo plano de la superficie ventral 
cubría en principio un radar de 
navegación Thomson-CSF DRAA 8A. 

En eíVIP, el radar es un Thomson-CSF- 
ARCANA, una moderna unidad de 
pulsos Doppler capaz de proporcionar 
una cartografía de alta resolución que 
mejora las posibilidades de navegación 


Cabina delantera 

Alberga al piloto, provisto de un asiento 
lanzable Hispano (Martin-Baker) Mk 4 


Tomas de aire / 

Los semiconos centrales (apodados 
souris, ratón) se desplazan nacia 
adelante a medida que aumenta la 
velocidad. De este modo canalizan la 
onda de choque hasta el punto óptimo 
en el labio de fa toma de aire para 
ayudar a recuperar la presión y eliminar 
ef flujo inestable 


/ 

Carenado del periscopio 

Para compensar su falta de visión hacia 
adelante, el navegante cuenta con un 
periscopio que le permite también mirar 
hacia abajo 


Aterrizador delantero ! 

Ef pozo del largo aterrizador delantero 
está cubierto por cuatro puertas, de las 
que las dos traseras permanecen 
siempre cerradas salvo cuando debe 
extraerse o retraerse el tren 


Puertas de succión 

Se abren automáticamente cuando los 
motores funcionan a plena potencia y la 
velocidad del avión es insuficiente o 
nula (en tierra, por ejemplo) para admitir 
más aire para la planta motriz 


Aerofranos 

Marcados en color rojo y situados en ef 
extradós y el intradós de cada semiala, 
se abren gracias a martinetes hidráulicos 

















Antena de IFF 

Esta pequeña antena de hoja, 
desplazada ligeramente a la derecha, 
sirve al sistema de identificación 
amigo-enemigo 


Tanques da carburante 

El Mirage IV no tiene bodega de armas 
interna, de modo que la sección central 
del fuselaje está ocupada por tanques 
de combustible 



Tanque de carburante 

Los soportes internos pueden 
equiparse con tanques supersónicos de 
2 500 litros (1 950 kg) de combustible 



Soporte subaiar externo 

Si se requiere, puede equiparse con un 
interferidor de protección Thomson- 
CSF/ESD TMV015 BAREM. Se trata de 
un contenedor automático que produce 
una respuesta adecuada al cabo de un 
segundo de haber recibido una señal hostil 


Corte de sierra 

Impide que el flujo discurra 
erráticamente sobre el extradós alar, lo 
que iría en perjuicio de la eficacia 
aerodinámica del ala 














Soporte subalar externo 

Los soportes internos suelen llevar 
tanques adicionales de carburante, 
mientras que los externos se reservan 
ara contenedores Philips BOZ 100 de 
engalas y dipolos 


§ 


Deriva 

En su interior alberga un depósito 
integrado de carburante 


Sensor de presión 

Los controles de este avión cuentan 
con un sistema de apreciación artificial. 
Esta sonda mide la presión del aire para 
ajustar la carga sobre los mandos 


Antena de VHF 

El panel dieléctrico del extremo 
superior de la deriva protege una 
antena de radio VHF (de muy alta 
frecuencia) 


Timón de dirección 


Baliza anticolisión 

Hay una, de color blanco, a cada 
costado de la deriva y es muy 
necesaria cuando se vuela de noche 
o con mal tiempo 


Paracaídas de frenado 

El paracaídas Aerazur se halla en la 
base del timón de dirección 



Toberas de los posquemadores 

Con la poscombustión encendida, el 
empuje unitario de los Atar 09K se 
incrementa de 4 700 a 6 700 kg 


Admisión de aire 

Sirve para refrigerar las toberas de los 
posquemadores 



Motores 

Son dos SNECMA Atar 09K, situados 
lo más atrás posible, prácticamente 
debajo de la deriva 


Elevón externo 

Los dos elevones de cada semiala son 
accionados independientemente por 
unidades de servomando y por eí 
sistema de autoestabilización. Los 
elevones de las semialas opuestas se 
mueven al unísono para el control de 
cabeceo y diferencialmente para el 
de alabeo 














Carga bélica del Mirage IV 


Dassault Mirage IV 
en servicio 





Bombardeo 

estratégico 

El Mirage !VA entró en servicio 
en 1964 como bombardero 
estratégico, equipado con una 
bomba nuclear de caída libre 
Que debía lanzarse desde 
cotas medias o altas después 
de aproximarse al objetivo a 
Meen 2, El lanzamiento a baja 
altitud se adoptó en la 
segunda mitad de 1967, 
cuando se dispuso de una 
bomba frenada por paracaídas. 
En 1973 la AN 22 se había 
refinado tanto que sólo pesaba 
750 kg, contra los 1 500 kg de 
cuando entró en servicio. Pese 
a los grandes tanques 
subalares, en el perfil de una 
misión típica figura siempre e! 
repostaje desde un C-135F, 


Reconocimiento 

estratégico 

Una patrulla de cuatro aviones 
asignada al Centre 
d'ínstnjction des Forces 
Aénennes Stratégiques 
(CIPAS) de Burdeos tiene 
como misión operacional el 
reconocimiento lejano. En 
1977 se recibieron cinco 
contenedores CT 52, 
diseñados para adaptarse en el 
alojamiento de las bombas 
AN 22 Están equipados con 
seis cámaras ópticas para alta 
o baja cota y una cartográfica, 
y puede instalarse un infrarrojo 
de exploración lineal SAI 
Super Cyclope idóneo para las 
bajas altitudes. 






1 misil Aéíüspatiale ASMP 
de 150 Motones 



2 tanques subatares de 2 500 Kg 


□ 2 lanzadores de bengalas 
Ptiiijps-Malra Pbimal 


Armée de l'Air 

Los Mirage IV de las Forces Aénennes Stratégiques 
constituyen el puntal de la disuasión nuclear francesa y 
tendrán un papel vital incluso después de la introducción 
de los Mirage 2GQGN armados con misiles ASMP en las 
Forces Aénennes Tactiques . De las diez unidades 
originales, el Escadron de Bombardement «BeauvaiSis» de 
Creil, el EB «Sambre» de Cambrai y el EB « Bourbonnais» 
de Avord se disolvieron en julio de 1976, Les siguieron el 
EB 3/91 ff Cevennes » de Orange y el EB 3/94 «Arbots» de 
Luxeuil en octubre de 1983, y el EB 1/94 « Gascogne w 
de Avord en octubre de 1986 


Escadron de 
Bombardement 
1/91 «Gascogne» 

Base: Mont-de-Marsan 
Creación: octubre de 1964 
Aviones: Mirage IVP desde 
mayo de 19S6 


Escadron de 
Bombardement 
2/94 «Mama» 

Base: St Dizier (y Cambrai) 
Creación: octubre de 1965 
Aviones: Mirage IVA 


Escadron de 
Bombardement 
2/91 «Bretagne» 

Base: Cazaux 
Creación: diciembre 
de 1965 

Aviones: Mirage IVA (y 
Mirage IVP desde diciembre 
de 1 §86) 

Escadron de 
Reconnaissance 
et d'lnstructíon 
1/328 

Unidad constitutiva: 

CIPAS 328 «Aquitaine» 
Base: Burdeos 
Creación: julio de 1978 
Aviones: Mirage IVA/IVP 


Interdicción 

estratégica 

En 1986 fue declarado 
operacional el Mirage IVP con 
□na única arma ASMP en un 
soporte ventral. El ASMP es 
un misil capaz de Mach 3, 
propulsado por un acelerador 
de propergol sólido y un 
estafo rreactor de crucero que 
quema queroseno, y que se 
guía hacia el objetivo 
siguiendo el terreno gracias a 
un sistema de navegación 
inercia!. Su alcance, de unos 
100 km, significa que el avión 
portador se arriesga menos 
cuando ataca objetivos 
fuertemente defendidos. Los 
contenedores Phimat 
proporcionan protección 
contra misiles antiaéreos de 
guía infrarroja. 


Grandes tanques subalares de 2 500 
litros amplían el alcance del fabuloso 
Mirage IV y son una de sus cargas más 
habituales. Este Mirage IVA está 
desarmado y carece de contenedores 
de interferencia en los soportes 
subalares externos, por lo que cabe 
suponer que se trate de uno de los 
cuatro compatibles con los 
contenedores de reconocimiento CT 52. 
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Actuaciones 


Carga de armas 


Techo de servicio 


Velocidad máxima 

a 1 0 900 m Mach 2,2 o 2 300 knn/h 

Velocidad normal de penetración (1 260 nudos) 


Techo de servicio 
Alcance de combate 
con un ASMP y repostaje 
en vuelo 

Trepada a 11 000 m 
Carrera de despegue 


Mach 1,8 
20 000 m 

4 000 km 

4 minutos 15 segundos 
desconocida 
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Velocidad máxima a alta cota 


Velocidad máxima a baja cota 


Alcance 



General Dynamics FB- 111 A Mach 2,2 
Panavia Tornado GR.Mk 1 Mach 2 H 2 (limpio) 
Sukhoi Su-24 « Fencen » Mach 2,18 
Tupolev Tu 26 «Backfíre» Mach 1,92 


B- 1 B Mach 1.25 


BAe Buccaneer 


S.Mk 2 Mach 0.85 


Sukhoi Su-24 nFencer» Mach 1,2 
General Dynamics FB-111A Mach 1,1 


Dassault- 


I J d LTJ 



BAe Buccaneer S.Mk 2 Mach 0,92 
Panavia Tomado GR Mk 1 
Tupolev Tu-26 Mach 0,9 


B-1B Mach 0,8 


Mach 0,92 


Rockwell International 8-1B 12 000 km 
Tupolev Tu-26 «Backítren 11 000 km 
General Dynamics 


Sukhoi Su-24 
BAe 


FB-111A 5 000 km 


« Fencer » 3 900 km 


Buccaneer S.Mk 2, 3 700 km 
DassauíbBreguet Mirage IVA 3 200 km 


Panavia Tomado GR.Mk 1* 3 000 km 


Variantes del Mirage IV 


Mirage IV: un prototipo, propulsado por dos Atar G9B de 
6 000 kg de empuje; 11,35 m de envergadura; récord mundial 
de velocidad en circuito cerrado de 1 000 km el 15 de 
setiembre de 1960 con una marca de 1 820 km/h (982 nudos) 
Mirage IVA: tres aviones de preserie y 62 de producción; los 
dos primeros con Atar 09C de 6 400 kg de empuje y los 
restantes con Atar 09K; deriva acortada y con paracaídas de 
frenado en su base, cabina y contomo de la proa revisados; 
11,85 m de envergadura; bombardero estratégico con una 
bomba AN 22 ; versión de reconocimiento lejano con un 
contenedor de sensores CT 52 

Mirage IVN: versión mejorada que después se rebautizó 
Mirage !VP 

Mirage IVP: un misil nuclear ASMP en un soporte ventral; 
aviónica mejorada, incluido un radar cartográfico Thomson-CSF 
ARCANA; dos prototipos y 18 conversiones ttde serie» 

Mirage IV*: versión propuesta para la RAF, para remplazar al 
cancelado TSR -2 en 1965; debía ser producida bajo licencia por 
BAC; dos turbosopiantes Rolls-Royce Spey 25B de 9 500 kg de 
empuje unitario, aviónica del TSR-2 y fuselaje alargado en 
62 cm; rechazado en favor del General Dynamics F-111K (que 
también fue cancelado) 


El Mirage IV es similar en muchos aspectos 
a los cazas monoplazas Mirage lll/S; sus 
aerofrenos de extradós e intradós, por 
ejemplo, son idénticos. El aparato de la 
fotografía es un Mirage IVA de serie tardía. 



Corte esquemático del Dassault Mirage IVP 


1 

Sonda fija repostare 

29 

2 

Conducto repostaje 


3 

Convertidor oxigeno 
liquido 

30 

4 

Cámara vertical ataque 

31 


OMERA 

32 

5 

Sonda pitot. babor y 



estribor 

33 

6 

Compartimiento equipo 
aviónica 

34 

7 

Luz retráctil repostaje 

35 

8 

Sonda temperatura 


9 

Registro acceso equipo 

36 


aviónica 

37 

10 

Aviónica transmisiones 


11 

Luz retráctil carreteo/ 

38 


aterrizaje 

39 

12 

Antena VHF ventral 

40 

13 

Mamparo delantero 



presionización 

41 

14 

Pedales timón dirección 

42 

15 

Palanca mando 

43 

16 

Panel instrumentos 


17 

Dorso panel instrumentos 
piíoto 

44 

18 

Parabrisas 

45 

19 

Cubierta cabina piloto 

46 

20 

Asidero accionamiento 
asiento lanzadle 


21 

Asiento lanzadle Hispano 
(Martin-Baker) Mk 4 

47 

22 

Consola lateral derecha 

48 

23 

Liberación externa 
cubierta 

49 

24 

Mando gases 

50 

25 

Piso presionización cabina 

51 

26 

Carenado periscopio 


27 

Consola lateral izquierda 

52 

28 

Periscopio visión 
delantera desde cabina 

53 


trasera 

54 


navegante 


táctica 


cubierta 


navegante 

Liberación 

cubierta 


delantero 


orientación 


p re si on i za clon ca bi na 


emergencia 


apreciación artificial 
elevones 

Toma aire sistema 
climatización 


aire 


tras la extensión tren 


admisión aire 


toma aire compresor 


aire 


55 Escape cambiador 
' térmico 

Compartimiento central 
aviónica 

Registro acceso aviónica 
Toma aire motor derecho 
Aviónica sistemas armas 
y navegación 
Depósitos flexibles 
fuselaje central 
Conducto purga capa 
imite 

Martinete accionamiento 
cono toma aire 
Motor eléctrico mando 
martinete 

Puertas succión toma aire 
Radorno ventral, radar 
navegación y ataque C$F 
Tanques flexibles 
laterales fuselaje 
Conductos sistema 
combustible 
Conducto admisión aire 
Tanques fuselaje central 
Registros acceso tuberías 
combustible 
Antena IFF 

Tanque externo estribor 
Tanque integrado borde 
ataque alar 
Aerofreno extradós 
derecho, abierto 
Articulación aterrizador 
derecho 


56 

57 

58 

59 

60 
61 
62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 


76 Articulaciones control 
elevones 

77 Puntos fuertes fijación 
soporte 

78 Contenedor lanzamiento 
bengalas y dipolos 

79 Corte de sierra borde 
ataque 

80 Varilla control eíevón 

81 Luz navegación estribor 

82 Antena alerta radar 

83 Elevón externo estribor 

84 Carenados ventrales 
articulaciones elevón 

85 Gato hidráulico elevón 
externo 

86 Elevón interno estribor 

87 Gato hidráulico elevón 
interno 

88 Tanques integrados ala 

89 Registros acceso fuselaje 

90 Acumuladores (dos) 
sistema combustible 
para vuelo invertido 


92 

93 

94 

95 

96 


101 Instalación motor derecho 

102 Carenado raíz deriva 


Cuaderna doble fijación 
larguero maestro alar 
Carenado arranque motor 1 03 Antena UHF 
Toma aire compresor 
Eje accionamiento 
engranajes 
Engranajes equipo 
accesorio 
Equipo sistema 
combustible motores 



98 

99 
100 


Turborreactor con 
poscombustión 
SNECMA Atar Q 9 K 
Tanque aceite motor 
Depósito hidráulico 
Mamparo divisor 
parallamas 
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EspecificacSones 


Mirage !VP 


Rasgos distintivos del Mirage IV 


Alas 

Envergadura 

Superficie 

Flecha en el borde de ataque 


11.85 nn 
78,00 m 2 
60° 


Fuselaje y unidad de cola 

Tripulación piloto y navegante en tándem. 


Longitud total 
Altura total 


en asientos lanzadles Hispano 
(Martin-Baker) Mk 4 
23,50 m 
5,65 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo de retracción hidráulica, con aterrizadores principales 
de cuatro ruedas y delantero de dos 


Pesos 

Vacio 

Máximo en despegue 
Carga externa normal (ASMP) 
Combustible interno 


14 500 kg 
31 600 kg 
900 kg 
14 000 litros 


Planta motriz 

Dos turborreactores con poscombustión SNECMA Atar 0-9K 
empuje estático con 

poscombustión 7 000 kg 


Ala en delta de gran superficie 


Pequeñas tomas de aire 
semicirculares, con conos de 
choque 


Aerofrenos cerca de las raíces 
alares 


Ventanillas sobre la cabina 
del navegante 



1-- - 






P-- 

- 

— 



E, 1 


Deriva de base ancha, con 
extremo algo redondeado 




Dos motores montados 
lado a lado 


Proa puntiaguda, con cierta 
caída y una sonda muy 
prominente 



Carenado prominente 
sobre Ja tobera 


Aterrizador delantero de 
carrera larga, delante de las 
tomas de aire 


Misil ASMP, bomba AN 52 o 
un contenedor de 
reconocimiento ventral 







104 Tanque integrado en 
deriva 

105 Cuaderna doble barcada 
maestra motor 

106 Muñón asiento motor 

107 Estructura 
compartimiento motriz 

108 Junta múltiple fijación 
deriva 

109 Estructura caja deriva, 
bilarguera 

110 Costillas borde ataque 
deriva 

í 11 Sonda presión sistema 
apreciación artificial 

112 Carenado antena extremo 
deriva 

113 Antena VHF 

114 Timón dirección 

115 Baiiza anticolisión 

116 Estructura timón dirección 

117 Control articulación timón 
dirección 

118 Martinete hidráulico timón 
dirección 

119 Unidad control 
apreciación artificial timón 
dirección 

79 


123 Puertas paracaídas 
frenado 

124 Tobera posquemador 

125 Gatos contro! tobera 

126 Antena trasera alerta 
radar 

127 Toma aire refrigeración 
tobera posquemador 

128 Punto escisión sección 
cola (para extracción 
motores) 

129 Revestimiento antitérmico 
compartimiento 
motriz 


135 Tanque integrado semiaía 149 Soporte externo izquierdo 


derecha 

136 Gato accionamiento 
elevón interno 

137 Larguero trasero 

138 Estructura elevón 

139 Elevón interno izquierdo 

140 Botellas RATO asistencia 
despegue, cuatro por ala 

141 Elevón externo derecho 

142 Gato hidráulico elevón 
externo 


150 Contenedor ECM 
Thomson CSF 

151 Contenedor bengalas y 
dipolos 

152 Tanque externo 
combustible 

153 Soporte interno izquierdo 

154 Puntos fuertes soporte 
interno 

155 Larguero delantero 

156 Estructura multilarguero 
sección principal alar 

157 Conducto varilla control 
elevón 


Pilot Press Limited 


120 Gancho liberación 
paracaídas frenado 

121 Alojamiento paracaídas 

122 Luz navegación cola 


130 Conducto posquemador 

131 Guías extracción motores 

132 Carenado borde fuga raíz 
alar 

133 Fijación larguero trasero 

134 Tanque ventral popa 
fuselaje 


143 Costillas marginales 

144 Antena alerta radar 

145 Luz navegación babor 

146 Costillas borde ataque 

147 Puntos fuertes fijación 
soporte externo 

148 Corte de sierra 


158 Larguero maestro 

159 Articulación aterrizador 
izquierdo 

160 Pata aterrizador izquierdo 

161 Articulación amortiguación 

162 Bogie Messier cuatro 
ruedas 


163 Puerta aterrizador 

164 Martinete hidráulico 
retracción 

165 Montante lateral refuerzo 

166 Fijación larguero maestro 

167 Pozo aterrizador izquierdo 

168 Martinete hidráulico 
puerta pozo aterrizador 

169 Martinete hidráulico 
aerofreno 


170 Aerofreno extradós 
derecho, abierto 

171 Fijación larguero auxiliar 

172 Tanque integrado borde 
ataque afar ' 

173 Tanques ventrales 
fuselaje delantero 

174 Fijación larguero delantero 

175 Tanque borde ataque 
semiala izquierda 

176 Tuberías sistema 
combustible 

177 Aerofreno intradós 
izquierdo, abierto 

178 Soporte ventral 

179 Misil aire-superficie 
nuclear ASMP 
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A principios de los años setenta las Canadian 
ArmedParces comenzaron a buscar un avión 
de patrulla lejana que sustituyese a sus apa¬ 
ratos de reconocimiento marítimo Canadair 
CP-1G7 Argus. En julio de 1976 anunciaron la 
compra de 18 variantes especiales del Lock¬ 
heed P-3 Orion en las que se conservaban la 
célula y los motores de éste pero combina¬ 
dos con la aviónica y la capacidad de proceso 
de datos del S-3A Viking. Designado Lock¬ 
heed CP-140 Aurora, el primer avión voló 
en marzo de 1979. Durante los dos años si¬ 
guientes se entregaron los demás aparatos, 
a los escuadrones n. os 404 y 405 de Green- 
wood. Nueva Escocia, y 407 y 415 de Co- 
mox, Columbia Británica. 

El interior del avión experimentó profun¬ 
das modificaciones para adaptarse a las ne¬ 
cesidades de tas CAF. La cabina principal al¬ 
berga al navegante táctico, el segundo na¬ 
vegante y encargado de ¡as transmisiones, 
dos operadores de sensores acústicos (ASO) 
y tres dedicados a los no acústicos (NASO), 
tres puestos de observación y uno de man¬ 
tenimiento en vuelo. El navegante táctico tie¬ 
ne una consola que incluye una pantalla po¬ 
livalente (MPD) IP-5044/A y controla, me¬ 
diante su computador, el sistema de refe¬ 
rencia de las sonoboyas El segundo nave¬ 
gante utiliza una MPD auxiliar y equipo de 


comunicaciones tácticas por satélite, asi 
como una gama de transceptores y elemen¬ 
tos de navegación, y se ocupa de la fotogra¬ 
fía de vigilancia y reconocimiento. Los dos 
ASO comparten una consola doble, con una 
unidad de lectura auxiliar, un generador de 
códigos y una grabadora en cinta RD-5027/ 
ASH de 28 pistas; además disponen de pan¬ 
tallas MPD individuales. Los NASO disponen 
de los mismos controles, pero se encargan 
también de! detector de anomalías magné¬ 
ticas (MAD) y del sistema QA-5154/ 
ASG(FACS11) de compensación del anterior. 

El apoyo operacional a los Aurora com¬ 
prende un centro de análisis e interpretación 
de datos en tierra (DIAQ y un complejo de 
apoyo a los sistemas informáticos (GSCC). El 
primero se ocupa de tas necesidades de los 
escuadrones de CP-140, mientras que el 
GSCC da asistencia técnica en lo referente 
al soporte lógico ( software } empleado. Este 
avión es capaz de realizar misiones de hasta 
7 400 km de alcance y se utiliza en funciones 
antisubmarinas, patrullas de soberanía nació 
nal, de tráfico marítimo, pesqueras, de re¬ 
conocimiento de los bancos de hielo y de 
búsqueda y salvamento. Equipos adicionales 
instalados en la bodega de armas permiten 
realizar misiones de vigilancia aérea, control 
de la polución y prospección de recursos. 


Especificaciones técnicas: Lockheed CP-140 Aurora 
Origen: Estados Unidos 

Tipo: cuatrimotor de lucha antisubmarina, patrulla marítima y vigilancia general 
Planta motriz: cuatro turbohélices Alhson T56-A-14 de 4 900 hp (3 660 kW) unitarios 
Actuaeionas: velocidad máxima 700 km/h {375 nudos); régimen ascensional inicial 
880 m por minuto; techo de servicio 8 600 m; radío de combate 1 850 km con una 
patrulla de 8 horas; alcance de traslado 8 340 km 
Pesos: vacío 27 890 kg; máximo en despegue 61 240 kg 

Dimensiones: envergadura 30.38 m; longitud 35,61 m; altura 10,27 m; superficie 
alar 120,77 m 2 

Armamento: torpedos, cargas de profundidad, minas y misiles antibuque como el 
AGM-84A Harpoon en la bodega de armas interna (capaz para 2 170 kg en sus ocho 
puntos fuertes o 2 430 en tres) y diez soportes subalares, de los que los seis interiores 
pueden cargar 1 100 kg cada uno, el par externo siguiente 660 kg y el par más exterior 
280 kg; también existe provisión para sonoboyas lanzadas a través de 36 tubos 


Lockheed CP-140 Aurora del 404° Escuadrón de 
fas Canadian Armed Forces. 




Lockheed CP-140 Aurora. 



Sólo se construyeron 18 Aurora y todos ellos 
con destino a las Fuerzas Armadas de Canadá, 
en sustitución de los Canadair Argus. 

Un Aurora fotografiado sobre un paisaje 
canadiense típico. Este avión fue el primero 
entregado y voló el 22 de marzo de 1979. Los 
Aurora están basados en Greenwood (Nueva 
Escocia} y Comox (Columbia Británica). 



Lockheed Peter R. Foster 


























































































Lockheed S-3 Viking 


/ 


BB7I 



• r 





” t i. -J 

..£03 

! 


r ^i 

-* i D 

* I ¿f 

■ ? 1 

■ -H rr 

N J 1 1 

1 


r I 



¡MBS HANC&'R 

NAVY 



¡ np m 
- Ü tsUá 


- J * 





EE UU 


La capacidad creciente de los submarinos en 
servicio en la Armada soviética en tos años 
sesenta, sumada a algunos factores domés¬ 
ticos, subrayaron la necesidad que tenía la 
US Navy de un avión antisubmarino (ASW) 
embarcado más moderno, A comienzos de 
1966 se empezó a trabajar en el proyecto 
VSX, y en agosto de 1969 Lockheed obtuvo 
un primer contrato para el desarrollo de un 
aparato de este tipo, al que se llamó Lock¬ 
heed S-3A Viking. 

Lockheed realizó grandes esfuerzos para 
asegurarse de que su propuesta, y en defi¬ 
nitiva el avión de serie, diese a la Armada el 
avión que precisaba. La compañía se asoció 
con LTV {Ling-Temco-Vought) para aprove¬ 
char la experiencia de ésta en aviones em¬ 
barcados; y con Univac Federal Systems, es¬ 
pecialista en sistemas ASW. La LTV diseñó 
y construyó los contenedores motrices, el 
tren, la unidad de cola y el afa; Univac pro¬ 
dujo el sistema ASW; y Lockheed manufac¬ 
turó el fuselaje, integró los sistemas y se 
ocupó del montaje final y las pruebas. El pri¬ 
mero de los ocho aparatos YS-3A de pre¬ 
serie (BuAer n.° 157992) realizó el vuelo inau¬ 


gural el 21 de enero de 1972, y en abril de 
ese año se autorizó el primer lote de apara¬ 
tos de serie. Dos años después, el 20 de fe¬ 
brero de 1974, el S-3A entró en servicio en 
el escuadrón de entrenamiento VS-41 de 
ÑAS North Island, San Diego. El VS-21 f de la 
misma base, fue la primera unidad operacio- 
nal y en julio de 1975 llevó sus S-3A a su 
primer despliegue operacíonal, a bordo del 
USS John F + Kennedy, Cuando concluyó la 
producción, a mediados de 1978, se habían 
entregado 187 aviones S-3A. 

A principios de 1980 la Armada evaluó sin 
éxito ejemplares de un US-3A COD (de en¬ 
trega a bordo) y un cisterna KS-3A, aunque 
tres de los YS-3A de preserie y un KS-3A se 
convirtieron después a la configuración 
US-3A, También en 1980, Lockheed ganó un 
contrato WSIP de mejora de sistemas de ar¬ 
mas por el que los S-3A debían ampliar su 
capacidad ASW. Así se introdujo una nueva 
generación de avióniea y la posibilidad de 
emplear ei misil Harpoon, Las dos primeras 
conversiones WSIP. denominadas S-3B, en¬ 
traron en fase de pruebas en 1985 y hoy día 
se están modificando otros dos aparatos. 


Lockheed S-3 Viking del Escuadrón VS-38 «Red 
Griffins» de la Armada estadounidense . 



Lockheed S-3 Viking , 


Especificaciones técnicas: Lockheed S-3A Viking 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: avión antisubmarino embarcado 

Planta motriz: dos turbosoplantes General Electric TF34-2 de 4 200 kg de empuje 
unitario 

Actuaciones: velocidad máxima 830 km/h (450 nudos) a 7 600 m; velocidad de órbita 
300 km/h (160 nudos); régimen ascensional inicial 1 280 m por minuto; techo de servicio 
10 670 m; alcance operativo superior a los 3 700 km 
Pasos: vacío 12 090 kg; máximo en despegue 23 830 kg 

Dimensiones: envergadura 20,93 m (8,99 m con el ala plegada); longitud 16,26 m 
(15,06 m con la cola plegada); altura 6,93 m (4,65 m con la deriva plegada); superficie 
alar 55,55 m 2 

Armamento: en la bodega interna pueden estibarse bombas, cargas de profundidad, 
minas o torpedos, mientras que de los dos soportes subalares pueden suspenderse 
tanques de combustible auxiliares, bombas de racimo, lanzadores de bengalas o 
contenedores de cohetes. 



Fotografiado en et USS America, este S-3A del 
VS-32 «Norsemen» tiene su base en Cecil Field, 
Florida , pero en la fotografía formaba parte de 
la CVW-1 (Ala Aérea Embarcada Uno). 


Este S-3A del VS-29 se dispone a posarse en el 
USS Kitty Hawk. El VS-29 «Vikings» es una 
unidad antisubmarina de la flota del Pacífico y 
tiene su base en North Island , California. 

US Navy 
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Lockheed SR-71 
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El desarrollo del Lockheed SR-71 se llevó 
en secreto y gran parte de la «información» 
que hay sobre este fabuloso avión se basa 
en suposiciones y análisis más que en datos 
consumados. El SR-71 entró en servicio 
como resultado de una decisión de la Central 
fntelligence Agency (CIA) de adquirir un 
avión que tuviese un techo de servicio y una 
velocidad superiores a las def Lockheed U-2. 
Ei nuevo aparato debía llevar a cabo reco¬ 
nocimientos secretos sobre la URSS y otros 
países hostiles. En agosto de 1959 la firma 
Lockheed obtuvo el contrato de desarrollo. 

Debido a la naturaleza específica de lio re¬ 
querido, que comprendía una velocidad má¬ 
xima de Mach 3 y un techo de 25 900 m ( 
durante el diseño y fa construcción aparecie¬ 
ron problemas que no tenían precedentes. 
Estos emanaban de la necesidad de emplear 
una aerodinámica muy refinada y unos ma¬ 
teriales de construcción que soportasen las 
altas temperaturas que, inevitablemente, se 
presentarían, La célula se hizo de titanio y 
surgieron problemas de ingeniería con los 
sistemas de propulsión e hidráulicos. Como 
también se pedía un gran alcance a elevadas 
velocidades de crucero, el avión recibió una 
ala en delta de fuerte flecha cuyo borde de 
ataque presentaba una importante curvatura 
aerodinámica para que no indujese demasia¬ 
da resistencia. 

Se cree que por lo menos 15 aviones ba¬ 
sados en ese diseño y llamados A-12 se en¬ 
tregaron a la CIA a partir de 1962; eran mo¬ 


noplazas, pese a que uno se convirtió en en¬ 
trenador y dos tenían un asiento adicional 
para un especialista de lanzamiento del pro¬ 
grama de vehículos de control remoto D-21. 
En 1963 se construyeron como íntercepta- 
dores biplazas otros tres prototipos de in¬ 
vestigación (llamados YF-12A), equipados 
con radares Hughes ASG-18. Los A-12, ac¬ 
tualmente almacenados en Palmdale, se em¬ 
plearon por la USAF en beneficio de la CIA 
hasta que el SR-71 (llamado en principio 
RS-71) entró en servicio en 1964. 

Los primeros SR-71 se entregaron en 
1966 a fa 42007 SRW r una unidad nueva y 
basada en Beaie, California, donde se halla¬ 
ban también los cisternas especiales Boeing 
KC-135Q de la 1007 ARW (requeridos para 
repostar con el combustible específico JP-7). 
Del lote inicial de 29 aparatos, dos fueron de¬ 
signados SR-71 B y equipados con doble 
mando para actuar como entrenadores; otro 
avión similar se consiguió mediante la mo¬ 
dificación de un YF-12A en e! llamado 
SR-71 C; y un SR-71 A fue rebautizado 
YF-12C y destinado a tareas experimentales 
para la NASA En junio de 1966 la 42007 
SRW se convirtió en la 97 SRW y sus SR-71 
se asignaron al 1 er SRS; destacamentos de 
éste vuelan regularmente desde RAF Mil- 
denhall (Gran Bretaña) y Kadena (Okinawa). 
El SR-71 Blackbird ha establecido varios ré¬ 
cords mundiales de velocidad y en condicio¬ 
nes favorables es capaz de alcanzar en torno 
a Mach 3,3. 


Lockheed SR-71 de la 9* SRW, con base en 
Beaie, California. 
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Lockheed SR-71 A (perfil inferior: SR-71 B). 


Especificaciones técnicas: Lockheed SR-71A 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: avión de reconocimiento estratégico 

Planta motriz: dos turborreactores Pratt & Whitney JTt 1D-20B de 10 430 kg de empuje 
unitario en seco y 14 740 kg con poscombustión 

Actuaciones: velocidad máxima superior a Mach 3 o 3 200 km/h (1 737 nudosj 
a 24 300 m; techo de servicio superior a 24 400 m; alcance sin repostar 4 800 km a 
velocidad máxima 

Pesos: vacío 27 200 kg; máximo en despegue 77 100 kg 

Dimensiones: envergadura 16,94 m; longitud 32,74 m; altura 5,64 m; superficie 
alar 167,22 m 2 

Armamento: ninguno 



Han existido tres SR-71 con doble mando, Dos 
eran SR-71B, mientras que el tercero, el SR-71C 
«The Bastard», se convirtió a partir de un YF-12A. 


Los SR-71 vuelan desde dos bases avanzadas 
permanentes, el Destacamento Uno de la 
9.* SRW en Kadena (Okinawa) y el Destacamento 
Cuatro de RAF Mildenhall (Gran Bretañaf. 
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Bob Munro Lockheed 
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Con 6 750 ejemplares construidos, el Lock* 
head T-33 es, con mucho, e! entrenador a 
reacción de mayor éxito de cuantos se han 
desarrollado en cualquier parte del mundo, y 
dice mucho de la longevidad de este aparato 
el hecho de que unas i 000 unidades per¬ 
manezcan aún en estado de vuelo después 
de 35 años de que hiciese su aparición 
Desarrollo lógico del monoplaza F-80 (el 
primer caza a reacción utilizado operativa¬ 
mente por la Fuerza Aérea del Ejército de 
EE UU) ( el T-33A nació a todos los efectos a 
finales de los años cuarenta, en forma de un 
modelo llamado TF-80C y que consistía en 
una versión biplaza alargada del caza F-80, 
Después de entrar en servicio en la US Air 
Forcé a finales del decenio de ios cuarenta, 
el T-33 comenzó a ser construido en unas 
cantidades que pronto superaron a las de su 
predecesor y, en la práctica, se convirtió en 
el reactor de entrenamiento normalizado de 
la USAF y equipó las escuelas de vuelo 
de muchas bases aéreas estadounidenses 
durante un buen período de los años cin¬ 
cuenta, Alrededor de 700 ejemplares fueron 
a parar a las filas de la Armada de EE UU con 
la designación inicial de TG-2 r aunque al cabo 
de poco tiempo fueron rebautizados TV-2 y, 
a partir de 1962, T-33B. 

Además de ser utilizado con profusión por 
la USAF y la US Navy t el T-33A abrió impor¬ 
tantes mercados en el exterior y muchos 
ejemplares fueron suministrados a naciones 
amigas en virtud del Miíitary Assistance Pro- 
gram (MAR), Los países que adquirieron el 
T-33A de esta forma fueron España, Filipi¬ 
nas, Francia, Grecia, Italia, Portugal, la Re¬ 
pública Federal de Alemania, Taiwán, Tailan¬ 


dia y Turquía. Se vendió la licencia de fabri¬ 
cación a Canadá, donde se produjeron 656 
unidades del llamado CL-30 Silver Star, y 
a Japón, donde se montaron 210. 

Aunque considerado sobre todo un entre¬ 
nador, el T-33A se ha empleado en otras fun¬ 
ciones y algunos aviones se equiparon con 
cámaras en la proa y nuevo equipo electró¬ 
nico en la cabina trasera y se destinaron a 
misiones de reconocimiento. Denominados 
RT-33A, estos monoplazas se produjeron 
sobre todo para el MAP y entre sus usuarios 
destacan Francia, Italia, Países Bajos, Pakis¬ 
tán, Tailandia y Turquía. La AT-33A fue una 
versión armada y dedicada a la interdicción y 
el apoyo cercano. 

Otro cometido importante fue el de blanco 
de control remoto, en el que la US Navy fue 
el principal usuario y destructor de T-33 sin 
piloto. Pintados en un vistoso color escarlata, 
y a veces controlados desde un avión guía 
DT-33, los QT-33 tomaron parte en nu¬ 
merosos proyectos de evaluación de armas 
y la mayoría de los aparatos modificados tu¬ 
vieron un final poco digno en el Centro de 
Evaluación de Misiles del Pacífico y el Centro 
de Armas Navales de Punta Mugu y China 
Lake, respectivamente. 

Más recientemente, una compañía llama¬ 
da Skyfox Corporation ha propuesto recon¬ 
vertir los T-33A en entrenadores avanzados 
biturbosoplantes, equipados con motores 
GarrettTFE731 montados en el exterior. Una 
amplia reforza del fuselaje y la unidad de cola 
forma parte det proceso de modernización, 
pero de momento la compañía no ha encon¬ 
trado compradores para su Skyfox, como 
llama a su propuesta. 


Este Lockheed T-33 Heve camuflaje de la Fuerza 
Aérea boliviana y matrícula de transferencia 
francesa . 


A 



Lockheed T-33 Shooting Star . 



Especificaciones técnicas: Lockheed T-33A 
Origen; Estados Unidos 
Tipo: biplaza de entrenamiento 

Planta motriz:; un turborreactor Allison J33-A-35 de 2 450 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima 960 km/h (521 nudos) al nivel del mar u 880 km/h 
(474 nudos) a 7 600 m; régimen ascensional ¡nidal 1 480 m por minuto: techo de servicio 

14 600 m; autonomía 3,12 horas 

Pasos: vacío 3 670 kg; normal en despegue 5 430 kg; máximo en despegue 6 550 kg 
Dimensiones: envergadura 11,85 m; longitud 11,51 m; altura 3,56 m; superficie 

alar 21,81 m 2 

Armamento: ninguno 


Muchas fuerzas aéreas iberoamericanas utilizan 
todavía el Lockheed T-33; el ejemplar dé la 
fotografía es boliviano , Algunos países han 
optado por remotizar sus aviones con 
turbosoplantes Adour , 

Éste es uno de los cinco Canadair CT-133 Silver 
Star empleados por la Patrulla de Remolque de 
Blancos del 7," Grupo Aéreo canadiense . Se 
utilizan como entrenadores en vuelo instrumental 
y aviones de enlace entre bases . 


Bob Munro 
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Lockheed TR-1 
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Lockheed TR-1 A del 95 * RS de la TZ* RW, con 
base en RAF Alconhury- 





En 1978 la USAF anunció un nuevo progra¬ 
ma por un avión de reconocimiento táctico, 
y en 1979 fa línea de montaje del U-2R, que 
había estado cerrada durante un decenio, se 
abrió de nuevo para el TR-1 A, El 11 de mayo 
de 1981 alzó el vuelo el primer ejemplar. Era 
el ER-2, una versión desmilitarizada para 
NASA Ames, y se utilizó para la investigación 
de recursos del planeta. El 1 de agosto de 
1981 le siguió el primer TR-1 A para la USAF. 

Este avión difiere sólo del U-2R original en 
sistemas secundarios y en su cometido pri¬ 
mario. La vigilancia de campos de batalla se 
efectúa con radares de afta resolución como 
el Hughes ASARS (por sistema avanzado de 
radar de apertura sintética), que permite al 
TR-1 A patrullar durante muchas horas por 
detrás de las líneas propias mientras el radar 
busca concentraciones de carros enemigos 
u otros objetivos desde largas distancias 
oblicuas. Los TR-1 A conservan la capacidad 
de reconocimiento estratégico del U-2R y a 
veces se les ha visto con grandes redes de 
antenas para la recogida de datos electróni¬ 
cos o con aberturas para sensores ópticos. 
El Sistema de Localización para Interdiccio¬ 
nes se desarrolló con destino al TR-1 A y sir¬ 


ve para localizar emisiones de radar hostiles, 
pero el programa se ha cancelado debido a 
problemas técnicos y presupuestarios. Pue¬ 
de que sea remplazado por otro sistema. 
Los TR-1A sirven actualmente en dos uni¬ 
dades, la 9 a SRW y la 17. a RW. En fa primera 
están encuadrados en el 99,° SRS junto a los 
U-2R restantes y servirán para remplazar 
aviones U-2 dados de baja. Poco antes del 
primer vuelo del TR-1, el gobierno británico 
anunció que un escuadrón podría estable¬ 
cerse en RAF Alconbury y, de hecho, los pri¬ 
meros aviones del 95.° RS de la 17. a RW lle¬ 
garon a esa base en febrero de 1983 para 
cubrir el teatro europeo. Se había previsto un 
total de 18 ejemplares, pero dificultades fi¬ 
nancieras obligaron a reducirlos a sólo 14 
El entrenamiento en este modelo depen¬ 
de del 4029 ° SRTS de la 9. a SRW «Dragón 
7amers», que dispone de dos TR-1B. Esta 
versión de instrucción carece de capacidad 
operativa y presenta una segunda cabina, so¬ 
breelevada, en lugar del compartimiento de 
aviónica. Parece ser que el U-2R y el TR-1 A 
han sido evaluados para misiones de alerta 
temprana y se ha visto un U-2R con un gran 
radomo dorsal. 
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Lockheed TR - 1A (perfil superior: TR- IB). 
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Especificaciones técnicas: Lockheed tr-ia 

Origen: Estados Unidos 

Tipo: monoplaza de reconocimiento a alta cota 

Planta motriz: un turborreactor Pratt & Whitney J75-P-13B de 7 700 kg de empuje 
Actuaciones: velocidad máxima de crucero 690 km/h (373 nudos) a más de 21 300 m 
de altitud; techo de servicio 24 390 m; alcance máximo 10 050 km 
Pesos: vacio 7 030 kg; máximo en despegue 18 730 kg 

Oimansiones: envergadura 31,39 m; longitud 19,13 m; altura 4,88 m; superficie 
alar 92,9 m 2 

Armamento: ninguno 


Esta vista inferior de un TR- 1A muestra sus atas 
de elevado alargamiento y los grandes 
contenedores dotados con equipo operacional, 
asi como ei siniestro esquema mimético negro. 

Este avión de la 17. a RW regresa de una salida a 
gran altitud, pues aún puede verse hielo bajo ei 
ala mientras se dispone a aterrizar en RAF 
Alconbury. Los TR-1 vuelan desde la base citada 
desde febrero de 1983. 










David Dona Id David Donald 



















































Pasatiempos aeronáuticos 




Si usted fuese un espía del Viet Cong debería identificar todos estos aviones de reconocimiento estadounidenses 



Deltas 


¿Reconoce estos aviones de ala en delta? La mayoría son productos Dassault 



Servicio de repuestos 


¿Podría identificar a qué aviones pertenecen estos repuestos de las 
aparecido en los dos últimos números de Aviones de guerra.) 


fotografías? (Todos ellos han 



Soluciones del ¡Alerta! n.° 68 


Interrogante indio 

A SEPECAT Jaguar 
Internacional 

B British Aerospace Sea 
Harrier FRS.Mk 51 
C Sukhoi Su-7 «Fitter-A» 
D Dassault Mirage 2000 
E HAL Kiran II 


Prueba Wessex 

A Westland Wessex 
HAS.Mk 3 

B Westland Wessex 
HC,Mk 2 

C Westland Wessex 
HAS.Mk 1 
D Sikorsky S-58T 


E Westland Wessex 

HC.Mk 2 

Servicio de repuestos 

A de Havilland Cañada 
DHC-4 Caribou 
B MIG-23BN «Fiogger-H» 

C Dassault Mirage 2000 
D llyushin II-76MD « Gandid» 


E MÍG-23BN «Ffogger-H» 

F Mil Mi-8 utiip» 

G MiG-25 «Foxbat» 

H llyushin 11-38 «May» 

I MiG-2Tbis « Fishbed-N » 

J llyushin I1-76MD « Gandid » 
K Lockheed P-3C Orion 
L Antonov An-12 «Cub» 

M Lockheed P-3B Orion 


N Lockheed P-3F Orion 
O Mil Mi-8 «H/p» 

P Lockheed P-3C Orion 
Q British Aerospace Canberra 
BOJ.Mk 58 

R MiG-21bis «FishhecFN® 

S llyushin 11-38 «May» 

T Mil Mi-8 « Hip » 


Las soluciones , en el próximo número de Aviones de guerra. 































































































































































































